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@ Verfahren und Vorrichtung zur Steuerung eines Fahrzeugs 

(57) Es wird ein Verfahren und eine Vorrichtung zur Steuerung 
eines Fahrzeugs beschrieben. Die Motorleistung ist von 
einer ersten Steuereinheit beeinfJuSbar. Die Bremsleistung 
ist von einer zweiten Steuereinheit beeinfluSbar. Beide 
Steuereinheiten wirken im Sinne einer Fahrgeschwindig- 
keitsregelung oder einer Fahrgeschwindigkeitsbegrenzung 
zusammen. Ausgehend von wenigstens einer der GroSen 
Drehzahl, Geschwindigkeit, Beschleunigung, eingespritzter 
Kraftstoffmenge und/oder Drosselklappensteltung wird ab- 
geschatzt, ob eine Rucknahme der Motorleistung ausreicht, 
um eine Sollgeschwindigkeit einzuhalten. Gegebenenfalls 
erhoht die zweite Steuereinheit die Bremsleistung. 
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Beschreibung 

Stand der Technik 

Die Erfindung betrifft ein Verfahren und eine Vor- 
richtung zum Steuern eines Fahrzeugs insbesondere der 
Geschwindigkeit des Fahrzeugs. 

Ein Verfahren und eine Vorrichtung zum Steuern ei- 
nes Fahrzeugs ist beispielsweise aus der DE- 
OS 37 03 645 (US-A 4 884 203) bekannt. Diese Schrift 
beschreibt ein Verfahren und eine Vorrichtung zur Be- 
einflussung der Fahrgeschwindigkeit eines Kraftfahr- 
zeugs, bei dem abhangig von Bediensignalen eines Fah- 
rers die Motorleistung mit Blick auf die Einhaltung einer 
vom Fahrer gewiinschten konstanten Fahrgeschwindig- 
keit, in Abhangigkeit der Stellung eines vom Fahrer 
betatigbaren Bedienelements mittels Einstellung einer 
im Luftansaugsystem der Brennkraftmaschine vorgese- 
henen Drosselklappe gesteuert wird. 

Ein solcher Fahrgeschwindigkeitsregler gewahrlei- 
stet in der Regel die Einhaltung der gewiinschten Ge- 
schwindigkeit. Bei Gefallefahrt kann jedoch in Folge des 
schneller werdenden Fahrzeugs der Eingriff in die Mo- 
torleistung zur Einhaltung der gewiinschten Geschwin- 
digkeit nicht ausreichen. 

Reduziert der Fahrer uber das Bedienteil die Sollge- 
schwindigkeit, so wird eine Verzogerung des Fahrzeu- 
ges bzw. eine Reduktion der Fahrgeschwindigkeit nur 
auf der Ebene oder bei ansteigender Fahrbahn erreicht. 
Bei einer Bergabfahrt kann der Fall eintreten, daB uber 
einen alleinigen Eingriff auf Motorleistungssteuerung 
keine Verzogerung erreichbar ist. Da bei Betatigung der 
Bremse der Fahrgeschwindigkeitsregler ubiicherweise 
abgeschaltet wird, muQ der Fahrer in diesem Fall selbst 
bremsend eingreifen und anschliefiend den Fahrge- 
schwindigkeitsregler neu setzen. 

Aufgabe der Erfindung 

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, bei einem 
Verfahren und einer Vorrichtung zur Steuerung eines 
Fahrzeugs der eingangs genannten Art einen komfort- 
ableren Fahrgeschwindigkeitsregler bereitzustellen, der 
auch bei Bergabfahrt die Einhaltung der gewiinschten 
Fahrgeschwindigkeit ermoglicht. 

Aus der DE-OS 33 31 297 (US-A 4 583 61 1) ist eine 
Vorrichtung zum Verhiiten des Durchdrehens der ange- 
triebenen Rader eines Fahrzeugs bekannt Bei dieser 
Steuervorrichtung wird die Raddrehzahl der angetrie- 
benen Rader mit einem Bezugssignal verglichen. Bei 
einer festgestellten Abweichung zwischen der Raddreh- 
zahl und dem Bezugsignal wird ein Schlupfsignal er- 
zeugt. Bei Auftreten eines Schlupfsignals bildet die Ein- 
richtung ein Signal zur Betatigung der Bremse des zuge- 
horigen angetriebenen Rades. 

Vorteile der Erfindung 

Dadurch, daB ausgehend von wenigstens einem der 
Signale Drehzahl, Geschwindigkeit, Beschleunigung, 
Drosselklappenstellung und/oder eingespritzter Kraft- 
stoffmenge abgeschatzt wird, ob eine Riicknahme der 
Motorleistung ausreicht, urn eine Sollgeschwindigkeit 
einzuhalten und gegebenenfalls die zweite Steuerein- 
heit die Bremsleistung erhoht, kann ein wesentlich kom- 
fortabler Fahrgeschwindigkeitsregler ausgefuhrt wer- 
den. 
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Die erfindungsgemaBe Vorrichtung entlastet den 
Fahrer, da dieser nicht rnehr die Bremse betatigen muB, 
urn bei einer Bergabfahrt die Fahrgeschwindigkeit kon- 
stant zu halten. Desweiteren ist bei Systemen mit Fahr- 

5 geschwindigkeitsbegrenzung auch bei einer Bergab- 
fahrt gewahrleistet, daB die Grenzgeschwindigkeit ein- 
gehalten werden kann. 

Bei der erfindungsgemaBen Vorrichtung und Verfah- 
ren ist bei einer Bergabfahrt keine Betatigung der 

10 Bremse durch den Fahrer erforderlich, um die ge- 
wunschte Geschwindigkeit einzustellen. Auch bleibt 
dem Fahrer nach einem Bremseingriff ein Setzen des 
Fahrgeschwindigkeitsreglers erspart 

Vorteilhafte und zweckmaBige Ausgestaitungen und 

is Weiterbildungen der Erfindung sind in den Unteran- 
spruchen gekennzeichnet. 

Zeichnungen 

20 Die Erfindung wird nachstehend anhand der in der 
Zeichnung dargestellten Ausfuhrungsform erlautert. 
Dabei zeigt Fig. 1 ein Ubersichtsblockschaltbild eines 
beispielhaften Steuersystems in einem Fahrzeug, Fig. 2 
ein FluBdiagramm zur Verdeutlichung des Verfahrens 

25 und Fig. 3 ein Blockdiagramm mit einer besonders vor- 
teilhaften Ausgestaltung der Erfindung. 

Beschreibung der Ausfiihrungsbeispiele 

30 Fig. 1 zeigt eine erste Steuereinheit 10, welche iiber 
eine Ausgangsleitung 12 eine Einrichtung bzw. Einrich- 
tungen 14 zur Steuerung der Motorleistung einer 
Brennkraftmaschine, wie Drosselklappe, Kraftstoffzu- 
messung, Zundung, Regelstange, Einspritzpumpe, etc. 

35 steuert Die Brennkraftmaschine wird vorzugsweise 
zum Antrieb eines Fahrzeugs eingesetzt. 

Die Steuereinheit 10 kann z. B. eine elektronische 
Motorleistungssteuerung (elektronisches Gaspedal), ei- 
ne Einrichtung zur Kxaftstoffzumessung (Motronic), ei- 

40 ne elektronische Dieselregelung (EDC) sein. Der 
Steuereinheit 10 werden Eingangsleitungen 16 bis 18 
zugefiihrt, welche sie mit MeBeinrichtungen 20 bis 22 
zur Erfassung von BetriebsgroBen des Motors und/oder 
des Fahrzeugs verbinden. Diese erste Steuereinheit 10 

45 beeinfluBt die Motorleistung des Fahrzeugs. 

Ferner ist eine zweite Steuereinheit 24 vorgesehen, 
der die Eingangsleitungen 26 bis 28 zugefiihrt sind, die 
die Steuereinheit 24 mit MeBeinrichtungen 30 bis 32 
verbinden, die ebenfalls BetriebsgroBen des Motors 

50 und/oder des Fahrzeugs erfassen. Uber eine Ausgangs- 
leitung 34 greift die Steuereinheit 24 in wenigstens ein 
Steuerelement 36 einer Bremseinrichtung des Fahr- 
zeugs ein. Diese zweite Steuereinheit 24 beeinfluBt die 
Bremsleistung des Fahrzeugs. 

55 Bei der Steuereinheit 24 handelt es sich vorzugsweise 
um ein ABS-Steuergerat und/oder ein ASR-Steuerge- 
rat. Die beiden Steuereinheiten 10 und 24 sind zum In- 
formationsaustausch iiber eine Schnittstelle miteinan- 
der verbunden, welche im Obersichtsblockschaltbild 

60 durch die beiden Leitungen 38 und 40 dargestellt isL In 
der Leitung 40 ist ein Schalter 42 eingezeichnet, welcher 
symbolisch eine Abschaltmoglichkeit der Schnittstelle 
durch den Fahrer oder ein ubergeordnetes Steuergerat 
beschreibt. 

65 Ferner ist ein Bedienelement 44 dargestellt, von dem 
eine Leitung 46 zur Steuereinheit 10 und in einem be- 
vorzugten Ausfuhrungsbeispiel eine Leitung 48 zur 
Steuereinheit 24 fuhrt Bei dem Bedienelement 44 han- 
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delt es sich urn ein bekanntes Fahrgeschwindigkeitsreg- 
lerbedienelement sowie gegebenenfalls um ein Bedien- 
element zur Betatigung der Bremse. 

In einem anderen vorteilhaften Ausfuhrungsbeispiel 
besteht die Schnittstelle zwischen den Steuereinheiten 
lediglich aus einer Leitung. 

Die beiden Steuereinheiten wirken im Sinne einer 
Fahrgeschwindigkeitsregelung oder einer Fahrge- 
schwindigkeitsbegrenzung zusammen. Die Funktions- 
weise des in Fig. 1 dargesteilten Systems sei im folgen- 
den beispieihaft erlautert. 

Die Steuereinheit 10 bildet im Fall einer elektroni- 
schen Motorleistungssteuerung in Abhangigkeit der 
Fahrpedalbetatigung durch den Fahrer und gegebenen- 
falls der durch die MeBeinrichtungen 20 bis 22 erfaBten 
BetriebsgrdBen, wie z. B. Drosselklappenstellung, Mo* 
tortemperatur, Motordrehzahl, Fahrgeschwindigkeit, 
etc. ein Ansteuersigna! fur das die Leistung beeinflus- 
sende Stellglied 14, welches im Fall eines Otto-Motors 
eine Drosselklappe, im Fall eines Dieselmotors z. B. die 
Einspritzpumpe ist. 

Irn Funktionsumfang einer derartigen Steuereinheit 
sind in der Regel u. a. Fahrgeschwindigkeitsregler und/ 
oder Fahrgeschwindigkeitsbegrenzer miteinbezogen. 



daher uber die Leitung 38 und 40 der Steuereinheit 24 
Informationen uber die Schnittstelle beziiglich der 
Fahrgeschwindigkeitsregelung ubermittelt. Ober die 
Leitung 40 wird ein MaB fur die eingestellte Motorlei- 
5 stung an die Steuereinheit 24 ubermittelt und z. B. bei 
Minimaleinstellung die Steuereinheit 24 zum Eingriff in 
eine Bremse 36 aktiviert. Mittels der Information iiber 
die Leitung 40 werden die beiden Steuereinheiten ge- 
geneinander verriegelt Uber die Leitung 38 konnen bei- 
io spielsweise Informationen beziiglich des Betriebszu- 
standes der Steuereinheit 10 (z. B. Fahrgeschwindig- 
keitsregler aktiv) und die Soll-ZIst-Abweichung uber- 
mittelt werden. 

Der Eingriff in eine Bremseinrichtung erfolgt vor- 
j5 zugsweise in Abhangigkeit der Differenz zwischen Soll- 
und Istgeschwindigkeit und fuhrt zu einer Beeinflussung 
der Bremseinrichtung 36 im Sinne einer Einhaltung der 
Sollgeschwindigkeit durch die Istgeschwindigkeit. 

Im bevorzugten Ausfuhrungsbeispiel handelt es sich 
20 bei der Steuereinheit 24 um ein ABS/ASR-Steuergerat, 
welches durch Beeinflussung der Driicke in den Brems- 
leitungen die Bremsen des Fahrzeugs steuert. Ein Steu- 
ergerat zur Antriebs-Schlupf-Regelung (ASR) arbeitet 
beispielsweise wie folgL Das Steuergerat erfaBt die Ge- 



Bei einer besonders vorteilhaften Ausgestaltung ist vor- 25 schwindigkeit aller Rader und vergleicht diese mit einer 



gesehen, daB diese Steuereinheit oder eine weitere mit 
dieser verbundene Steuereinheit den Abstand zum vor- 
aus fahrenden Fahrzeug begrenzt und/oder regelt. 

Das Bedienelement 44 verfugt uber die zur Durchfiih- 
rung der Fahrgeschwindigkeitsregelfunktion aus dem 
Stand der Technik bekannten Funktionsstellungen wie 
"Beschleunigen" "Verzogern", "Setzen " "Wiederaufnah- 
me" "Aus". In Abhangigkeit der vom Fahrer gewiinsch- 
ten Funktion regelt die Steuereinheit 10 durch Einstel- 
lung der Stelleinrichtung 14 die Geschwindigkeit des 
Fahrzeugs auf den vom Fahrer vorgegebenen Wert 
bzw. beschleunigt oder verzogert das Fahrzeug gemaB 
der vom Fahrer iiber das Bedienelement 44 vorgegebe- 
nen Funktion. 

Der Fahrgeschwindigkeitsregler gewahrleistet durch 
Beeinflussung der Motorieistung uber die Steuereinheit 
10 in der Regel die Einhaltung der eingestellten Ge- 
schwindigkeit, lediglich in einigen Betriebszustanden, 
beispielsweise bei Gefallefahrt, wird die eingestellte Ge- 
schwindigkeit iiberschritten, wenn die Steuereinheit 10 
die Motorieistung bis auf einem minimalen Wert, z. B. 
Null, reduziert hat, ohne daB die Geschwindigkeit den 
eingestellten Wert erreicht hat. 

Ein Fahrgeschwindigkeitsbegrenzer arbeitet ver- 
gleichbar. Uber das Bedienelement 44 wird vom Fahrer 
eine Hochstgeschwindigkeit vorgegeben. Der Fahrer 
steuert die Motorieistung in gewohnter Weise durch 
Betatigung des Fahrpedal. Oberschreitet die Fahrge- 
schwindigkeit den voreingestellten Wert, so reduziert 
der Fahrgeschwindigkeitsbegrenzer die Motorieistung 
unabhangig von der Fahrpedalbetatigung. Auch hier 
kann bei Gefallefahrt die Situation auftreten, daB ein 
Einhalten der Geschwindigkeit durch Eingriff in die Mo- 
torieistung nicht mehr moglich, da dieser Eingriff bereits 
voll ausgeschopft ist. 

In vergleichbarer Weise arbeitet ein Motordrehzahl- 
begrenzer, der unter Beriicksichtigung der Getriebe- 
ubersetzung ebenfalls zur Fahrgeschwindigkeitsbe- 
grenzung herangezogen werden kann oder zur Begren- 
zung der Motordrehzahl auf einen Maximalwert dient. 

Daneben gibt es in der Regel eine Maximalbegren- 
zungder Hochstgeschwindigkeit. 

Im in Fig. 1 dargesteilten Ausfuhrungsbeispiel wird 
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ASR-Referenzgeschwindigkeit. Ubersteigt die Ge- 
schwindigkeit eines der Rader diese Referenzgeschwin- 
digkeit, so betatigt das Steuergerat die Bremse des ent- 
sprechenden Rades dadurch, daB es das Bremsmoment 
und/oder den Bremsdruck erhoht. 

Im bevorzugten Ausfuhrungsbeispiel nacH^Fig. 1 be- 
steht die Schnittstelle aus zwei Leitungen 38 und 40, auf 
denen zum einen ein Steuersignal (Leitung 38), zum an- 
deren eine Statusinformation der Steuereinheit 10 (Lei- 
tung 40) ubermittelt wird. Durch ein symbolisch einge- 
zeichnetes Schaltelement 42 kann der Fahrer oder eine 
ubergeordnete Steuereinheit die Schnittstelle ausschal- 
ten, so daB die oben beschriebenen Normalfunktionen 
getrennt voneinander ablaufen. In einem vorteilhaften 
Ausfuhrungsbeispiel konnen jedoch die beiden Leitun- 
gen 38 und 40 in einer Leitung zusammengefaBt sein. 

Fig. 2 zeigt ein FluBdiagramm zur Verdeutlichung der 
erfindungsgernaBen Vorgehensweise. Im Schritt 200 
wird die momentane Fahrgeschwindigkeit VI erfaBt. Im 
Schritt 210 wird gegebenenfalls der Sollwert VS fur die 
Geschwindigkeit des Fahrzeugs neu gesetzt. Dies kann 
beispielsweise dadurch erfolgen, daB der Fahrer uber 
das Bedienteii eine neue Wunschgeschwindigkeit vor- 
gibt. Im Schritt 220 wird die Sollverzogerung AS be- 
rechnet, die erforderlich ist, um ausgehend von der Ist- 
geschwindigkeit VI die Sollgeschwindigkeit VS zu errei- 
chen. Diese Sollverzogerung AS ergibt sich ausgehend 
von der rnomentanen tatsachiichen Geschwindigkeit VI 
und der gewunschten Geschwindigkeit VS sowie der 
Zeit, innerhalb der die Geschwindigkeit einzustellen ist. 

AnschlieBend wird im Schritt 230 das momentane 
Motormoment MM ausgehend von der rnomentanen 
Drosselklappenstellung DK und der Drehzahl N be- 
rechnet. Dieses Motormoment ist vorzugsweise in ei- 
nem Motorkennfeld als Funktion der beiden GroBen 
Drosselklappenstellung DK und Drehzahl N abgeiegt. 
Im Schritt 240 wird ein Fahrwiderstandsmoment WM 
als Funktion der Drosselklappenstellung, der aktuellen 
Fahrgeschwindigkeit VI, der Drehzahl und gegebenen- 
falls der aktuellen Beschleunigung AI bestimmt. 

Das Motormoment MM entspricht dem vom Motor 
bereitgestellten Drehmoment. Es besitzt lediglich positi- 
ve Werte. Das Fahrwiderstandsmoment WM ist dasje- 
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nige Moment, das dem Motormoment entgegen wirkt 
Bei konstanter Fahrgeschwindigkeit sind diese beiden 
Momente gleich groB. 

Bei Bergauffahrt bzw. bei Fahrt auf ebener StraBe 
wird das Fahrwiderstandsmoment WM immer kleiner 
Null sein und eine Verzogerung des Fahrzeugs bewir- 
ken. Bei Bergabfahrt dagegen kann das Fahrwider- 
standsmoment WM positive Werte annehmen, was eine 
Beschleunigung des Fahrzeugs zur Folge hat. Bei positi- 
ven Werten des Fahrwiderstandsmoments WM nimmt 
die Fahrgeschwindigkeit zu, auch wenn das Motormo- 
ment Null ist. Ein Betrieb mit konstanter Fahrgeschwin- 
digkeit ohne zusatzliches Bremsmoment ist nicht mog- 
lich. 

Ausgehend von dem Fahrwiderstandsmomenten WM 
und dem Motormoment MM wird im Schritt 250 eine 
mdgliche Verzogerung AM vorgegeben. Diese mogli- 
che Verzogerung AM gibt an, urn welchen Betrag das 
Fahrzeug verzogert werden kann, wenn die Drossel- 
klappe vollig geschlossen wird und das Motormoment 
somit zu Null wird. 

Die Abfrage 260 uberpruft, ob die mogliche Verzoge- 
rung kleiner als die Sollverzdgerung AS ist Ist dies der 
Fall, daB heiBt die Zielgeschwindigkeit VS kann nicht 
erreicht werden, so gibt die Fahrgeschwindigkeitssteue- 
reinheit 10 im Schritt 270 ein entsprechendes Signal an 
die ABS/ASR-Steuereinheit 24 ab. In Schritt 280 erfolgt 
gegebenenfalls die Ansteuerung der Bremsleuchten. Bei 
ausreichender Verzogerung bzw. nach Aktivierung des 
ASR-Steuergerats folgt wieder Programmschritt 200 
mit der Erfassung der aktuellen Drehzahl. 

ErfindungsgemaB wird uberpruft, ob das ausgehend 
von der Drosselklappenstellung, der Fahrzeugge- 
schwindigkeit und gegebenenfalls der Fahrzeugbe- 
schleunigung berechnete Fahrwiderstandsmoment aus- 
reicht, um die gewunschte Geschwindigkeit zu erzielen. 
Hierzu wird ausgehend von der Drehzahl und der Dros- 
selklappenstellung das Motormoment bestimmt Ausge- 
hend von dem Motormoment und dem Fahrwider- 
standsmoment wird entschieden, ob eine aktive Brem- 
sung einzuleiten ist. 

Hierbei sind im wesentlichen zwei Falle zu unter- 
scheiden. Bei einer Bergabfahrt wird das Fahrwider- 
standsmoment groBer und nimmt eventuell sogar positi- 
ve Werte an. In diesem Fall beschleunigt das Fahrzeug 
und die Ist-Geschwindigkeit wird groBer als die Soll- 
Geschwindigkeit. In diesem Fall ist zu uberpriifen, ob 
die alleinige Wegnahme des Motormoments ausreicht, 
um ein Konstanthalten der Fahrgeschwindigkeit zu er- 
reichen. 

Bei einer Bergabfahrt gibt der Fahrer eine kleinere 
Soll-Geschwindigkeit vor. In diesem Fall ist ebenfalls 
die Ist-Geschwindigkeit groBer als die Soll-Geschwin- 
digkeit. Es ist zu uberpriifen, ob die alleinige Wegnahme 
des Motormoments ausreicht, um eine ausreichende 
Verzogerung zu erreichen. 

Anstelle der Drosselklappenstellung konnen auch an- 
dere Lastsignale wie z. B. die eingespritzte KLraftstoff- 
menge bei Dieselbrennkraftmaschinen beispielsweise 
die Regelstangenposition verwendet werden. 

Zur Signalisierung des Bremswunsches vom Fahrge- 
schwindigkeitsreglersteuereinheit zur ASR-Steuerein- 
heit stehen mehrere M6glichkeiten zur Verfiigung. So 
kann beispielsweise ein vorzugsweise digitales Verzo- 
gerungssignal ubertragen werden. Ein bestimmter Si- 
gnalpegel signalisiert, daB die erste Steuereinheit 10 ein 
Bremseingriff wunscht Ein anderer Signalpegel signali- 
siert, daB die erste Steuereinheit 10 kein Bremseingriff 



wunscht 

Desweiteren ist die Obertragung eines vorzugsweise 
analogen Verzogerungswertes moglich. Hierbei ist die 
gewunschte Bremswirkung vorzugsweise proportional 
5 zum Signalpegel. 

Desweiteren kann die Fahrgeschwindigkeitssteue- 
reinheit 10 ein Bremsmoment bzw. ein Bremsdruck als 
digitales und/oder anaioges Signal an die zweite Steuer- 
einheit 24 ubermitteln. 
to Besonders vorteilhaft ist die Obertragung einer Ziel- 
geschwindigkeit an die ASR-Steuereinheit Diese Ziel- 
geschwindigkeit beeinfluBt die ASR-Referenzgeschwin- 
digkeit im Sinne einer Verkleinerung. Die Verkleine- 
rung der ASR-Referenzgeschwindigkeit hat dann einen 
15 Bremseingriff zur Folge. 

Da ein aktiver Bremseneingriff sicherheitsrelevant ist, 
erfolgt die Obertragung vorzugsweise mittels zweier 
Signale. Vorteilhaft ist es, wenn zum einen ein anaioges 
Verzogerungssignal und eine Zielgeschwindigkeit vor- 
20 gegebenwird. 

Besonders vorteilhaft ist, wenn der aktive Bremsein- 
griff dem nachfolgenden Verkehr durch Einschalten der 
Bremsleuchte in Schritt 280 angezeigt wird. Da das Ein- 
schalten der Bremsleuchten mittels eines Relaiskontak- 
25 tes parallel zum ublichen Bremslichtschalter die Fahrer- 
bremswunschsensierung beeinfluBt, wird die in Fig. 3 
dargestellte Losung vorgeschlagen. 

In Fig. 3 ist als Blockdiagramm eine mogliche Ausfiih- 
rungsform zur Ansteuerung der Bremsleuchten darge- 
30 stellt 

Entsprechende Elemente wie in Fig. 1 sind mit ent- 
sprechenden Bezugszeichen bezeichnet und werden 
nicht naher erlautert Das Bedienelement 44 umfaBt ei- 
ne Bremswunschsensierung 44a, diese steht mit Batte- 

35 riespannung Ubat in Verbindung. Desweiteren beauf- 
schlagt sie die zweite Steuereinheit 24 mit einem Signal, 
das eine Bremsbetatigung anzeigt Mit der Batterie- 
spannung Ubat sind desweiteren wenigstens zwei paral- 
lel geschaltete Bremslichter 51 und 52 verbunden. Die 

40 beiden anderen Anschlusse der Bremslichter stehen mit 
der zweiten Steuereinheit 24 in Verbindung. 

Die Bremswunschsensierung 44a erzeugt abhangig 
davon, ob eine Betatigung des Bremssignals vorliegt 
oder nicht vorliegt zwei unterschiedliche Signalwerte. 

45 In der einfachsten Realisierung enthalt die Brems- 
wunschsensierung 44a einen Schalter 80. Dieser Schal- 
ter 80 ist mit seinem einen Pol mit der Batteriespannung 
und mit dem anderen liber einen Widerstand 82 mit 
Masse in verbinden. Am gemeinsamen Punkt zwischen 

so Widerstand 82 und Schalter 80 ist mit dem Ausgang der 
Bremswunschsensierung 44a verbunden. 

Die Bremsleuchte 51 steht uber ein Schaltmittel 61 
mit Masse in Verbindung. Desgleichen steht das Brems- 
licht 52 uber ein Schaltmittel 62 mit Masse in Verbin- 

55 dung. Die Schaltmittel 61 und 62 sind vorzugsweise in 
die zweite Steuereinheit 24 integriert Als Schaltmittel 
61 und 62 werden vorzugsweise Halbleiterschalter oder 
Relais verwendet 

Bei nicht betatigter Bremse ist der Schalter in seiner 

60 geoffneten Position und der Verbindungspunkt 81 liegt 
auf Massepotential. Bei betatigter Bremse schlieBt der 
Schalter 80, damit liegt der Punkt 81 auf Batteriepoten- 
tiaL Ein positives Potential am Punkt 81 zeigt eine beta- 
tigte Bremse an. Potential Null an dem Punkt 81 zeigt 

65 an, daB kein Bremswunsch des Fahrers vorliegt 

Abhangig von Sicherheits- und Funktionsanforderun- 
gen kann die Bremswunschsensierung auch anders aus- 
gestaltet sein. Um die Sicherheit zu erhdhen und um 
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einen Ausfall des Schalters zu kompensieren, konnen 
auch zwei Schalter vorgesehen sein. Anstelle des Schal- 
ters kann auch ein Potentiometer verwendet werden. 
Zur weiteren Steigerung der Sicherheit konnen auch 
zwei Potentiometer eingesetzt werden. 

Die beiden Schalter werden von der Steuereinheit 24 
vorzugsweise so angesteuert, daB sie bei einer Bremsbe- 
tatigung geschlossen sind und die Bremsleuchten 51 und 
52 leuchten. Eine Bremsbetatigung wird erkannt und die 
Schalter angesteuert, wenn die Bremswunschsensierung 
44a eine Bremsbetatigung anzeigt. Dies bedeutet, daB 
am Punkt 81 ein positives Potential anliegt. Anderseits 
steuert die Steuereinheit 24 die Schalter auch dann an, 
wenn die ABS/ASR-Steuereinheit 10 ein Bremseingriff 
wiinscht. 

Diese Vorgehensweise bietet den Vorteil, daB die 
Bremswunschsensierung volistandig von der Anzeige 
"aktiver Bremseingriff getrennt ist. Dadurch kann eine 
wechselseitige Beeinflussung vermieden werden. Ferner 
laBt sich die Funktionsfahigkeit der Bremsleuchten von 
der zweiten Steuereinheit 24 sehr leicht uberwachen. 
Verzichtet man auf die Oberwachung, so kann anstelle 
der zwei Schaltrnittel 61 und 62 lediglich ein Schaltmittel 
eingesetzt werden. 

Patentanspruche 



10 



15 



20 



25 



30 



35 



40 



1. Verfahren zur Steuerung eines Fahrzeugs, bei 
dem 

— die Motorleistung von einer ersten Steuer- 
einheit beeinfluBbar ist, 

— die Bremsleistung von einer zweiten 
Steuereinheit beeinfluBbar ist, 

— beide Steuereinheiten im Sinne einer Fahr- 
geschwindigkeitsregelung oder einer Fahrge- 
schwindigkeitsbegrenzung zusammenwirken, 

— wobei ausgehend von wenigstens einer der 
GroBen Drehzahl, Geschwindigkeit, Beschleu- 
nigung, eingespritzter Kraftstoffmenge und/ 
oder Drosselklappenstellung abgeschatzt 
wird, ob eine Rucknahme der Motorleistung 
ausreicht um eine Sollgeschwindigkeit einzu- 
halten und 

— gegebenenfalls die zweite Steuereinheit die 
Bremsleistung erhoht. 45 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB ein Fahrwiderstandsmoment als 
Funktion der Fahrgeschwindigkeit, der Beschleuni- 
gung, der Drosselklappenstellung und/oder der ein- 
gespritzten fCraftstoffmenge aus einem Kennfeld 50 
auslesbar ist. 

3. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB ein Motormoment als Funktion 
der Drehzahl, der Drosselklappenstellung und/ 
oder der eingespritzten Kraftstoffmenge aus einem 55 
Kennfeld auslesbar ist. 

4. Verfahren nach einem der vorherigen Ansprii- 
che, dadurch gekennzeichnet, daB die erste Steuer- 
einheit abhangig von dem Vergleich zwischen dem 
Motormoment und dem Fahrwiderstandsmoment 
ein Signal an die zweite Steuereinheit zur Erho- 
hung der Bremsleistung ubermittelt. 

5. Verfahren nach einem der vorherigen Anspru- 
che, dadurch gekennzeichnet, daB als Signal wenig- 
stens ein digitales oder eine analoges Verzdge- 
rungssignal oder ein Signal, das den Bremsdruck 
oder das Bremsmoment angibt an die zweite 
Steuereinheit ubertragen wird. 



60 



65 



6. Verfahren nach einem der vorherigen Anspru- 
che, dadurch gekennzeichnet, daB als Signal eine 
Zielgeschwindigkeit ubertragen wird, die fur die 
Ermittlung der ASR-Referenzgeschwindigkeit ver- 
wendet wird. 

7. Verfahren nach einem der vorherigen Anspru- 
che, dadurch gekennzeichnet, daB die Erhohung der 
Bremsleistung mittels Bremsleuchten anzeigbar ist. 

8. Vorrichtung zur Steuerung eines Fahrzeuges, 

— rnit einer ersten Steuereinheit zur Beein- 
flussung der Motorleistung, 

— mit einer zweiten Steuereinheit zur Beein- 
flussung der Bremsleistung, 

— wobei beide Steuereinheiten im Sinne einer 
Fahrgeschwindigkeitsregelung oder einer 
Fahrgeschwindigkeitsbegrenzung zusammen- 
wirken, 

— mit Mitteln, die ausgehend von wenigstens 
einer der GroBen Drehzahl, Geschwindigkeit, 
Beschleunigung, eingespritzter FCraftstoffmen- 
ge und/oder Drosselklappenstellung abschat- 
zen, ob eine Rucknahme der Motorleistung 
ausreicht um eine Sollgeschwindigkeit einzu- 
halten, 

— und die zweite Steuereinheit gegebenen- 
falls die Bremsleistung erhoht. 

9. Vorrichtung nach Anspruch 8, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Bremsleuchten zum einen mit ei- 
ner Versorgungsspannung und zum anderen uber 
Schaltmittel mit Masse verbunden sind, wobei die 
Schaltmittel von der zweiten Steuereinheit ansteu- 
erbar sind. 

10. Vorrichtung nach Anspruch 8 oder 9, dadurch 
gekennzeichnet, daB es sich bei der zweiten Steuer- 
einrichtung um ein ABS/ASR-Steuergerat handelt 



Hierzu 3 Seite(n) Zeichnungen 



.4338399 A1_l_> 



ZEICHNUNGEN SEITE 1 



Int. a^r 
Offenlegungstag: 



DE 43 38 399 A1 
B60K 31/00 

11. Mai 1995 



CO 




508 019/403 



BNSDOCID: <DE 4338399 A 1J_> 



r 



ZEICHNUNGEN SEITE 2 



Nummerj 

Int. CI. 6 : 
Offenlegungstag: 



DE 43 38 399 A1 
B GO K 31/00 

11. MaM 995 



Fig. 2 



ASR 



VS 



•200 



•210 



A S = FtVI.VS ) 



220 



MM=F( OK. N) 



— 230 



WM = F(DK,VI,N,AI) 



-2f,0 



AM=(MM,WM) 



250 




— 270 



BL 



—280 



508 019/403 



BNSOOCID: <D E 4338399 A 1 _!_> 



ZEJCHNUNGEN SEITE 3 Nun^A: DE 43 38 399 A1 

lnt.(^^ B60K 31/00 

Offenlegungstag: 11. Mai 1995 




BNSDOCID: <DE 4338399 A1 _l_> 



508 019/403 



